This Page Is Inserted by IFW Operations 
and is not a part of the Official Record 

BEST AVAILABLE IMAGES 

Defective images witliin this document are accurate representations of 
the original documents submitted by the applicant. 

Defects in the images may include (but are not limited to): 

• BLACK BORDERS 

• TEXT CUT OFF AT TOP, BOTTOM OR SIDES 

• FADED TEXT 

• ILLEGIBLE TEXT 

• SKEWED/SLANTED IMAGES 

• COLORED PHOTOS 

• BLACK OR VERY BLACK AND WHITE DARK PHOTOS 

• GRAY SCALE DOCUMENTS 



IMAGES ARE BEST AVAILABLE COPY. 



As rescanning documents will not correct images, 
please do not report the images to the 
Image Problem Mailbox. 




'■■i 



4 




CERTIFICATE OF MAILING BY FRST CLASS MAIL 

I hereby certify that document is being deposited with the United States Postal Service as first 
I class mail in an envelope addressed to the Commissioner For Patents, P.O. Box 1450, Alexandria, 
VA 223 13-1450 on the date set 1 " 




(signature) 

Date of signature and deposit - April 9, 2004 
IN THE UNITED STATES PATENT AND TRADEMARK OFFICE 



In re Application of: MARKUS LORKEN 

Serial No.: 10/806,568 

Filed: 3/23/2004 

For: Automated Gear Transmission 



Group Art Unit: 
Examiner: 

Attorney Docket: 16714 



Commissioner for Patents 

P.O. Box 1450 

Alexandria, VA 22313-1450 



SUBMISSION OF PRIORITY DOCUMENT AND 
CLAIM FOR FOREIGN PRIORITY 



Honorable Sir: 



Applicants hereby claim priority under 35 U.S.C. § 119 on the basis of German Patent 
Application No. 03101067.1, dated April 17, 2003. 

Enclosed is a certified copy of the above-identified patent £q)plication to support the claim 
of foreign priority benefits under 35 U.S.C. § 119. 

RespectfiiUy submitted. 
Date: April 9, 2004 J^/yj7A^J^^ . . "^^f^ 




Frank G. McKenzie, Reg. No. 29,242 
(734) 542-0900 



MacMILLAN, SOBANSKI & TODD, LLC 
One Maritime Plaza, Fourth Floor 
720 Water Street 
Toledo, OH 43604-1853 

c:\2 1 83\1 67 1 4\priority doc 



1 



Vv., A .!■ 



A Q /" 



/ 



K 

'"i 



Europaisches 
Patentamt 



European 
Patent Office 



Office europeen 
des brevets 



Besch ei n i g u ng Certif i cate Attestati on 



Die angehefteteji Unterla- 
gen stimmen mit der 
ursprunglich eingereichten 
Fassung der auf dem nach- 
sten Blatt bezeichneten 
europaischen Patentanmel- 
dung Ciberein. 



The attached dociiments 
are exact copies of the 
European patent application 
described on the following 
page, as originally filed. 



Les documents fix4s a 
cette attestation sont 
conformes a la version 
initralement deposee de 
la demande de brevet 
europeen speciflee a la 
page suivante. 



Patentanmeldung Nr. Patent application No. Demande de brevet 

03101067. 1 



Der President des Europdischen Paterrtamts; 
Im Auftrag 

l=br the President of the European Patent Office 
Le President de rOffice europeen des brevets 

P.O. 



R C van DIjk 



DEN HAAG,DEN 

THE HAGUE, 12/06/03 

LA HAYE,LE 



EPA/EPO/OEB Form 



1014 . 02.91 



"3 




Europaisches 
Patentamt 



European 
Patent Office 



Office europeen 
des brevets 



Blatt 2 der Bescheinigung 
Sheet 2 of the certificate 
Page 2 de I ^attestation 



Anmeldung Nr.: 
Application no.: 
C^mande n': 



03101067.1 




Date de depdt: 




An me Id er: 

Applicant(s}: 

Demandeur(s): 

Getrag Ford Transmissions GmbH 

50725 K6ln 

GERMANY 



Bezeichnung der Erfindung: 
Title of the invention: 
Titre de {'invention: 

Automatlslertes Zahnradgetrlebe 



In Anspruch genommene Prioriat(en) / Priority(ies) claimed / Prlorite(s} nsvendlquee(s} 

Staat: Tag: Aktenzeichen: 

State: Date: File no. 

Pays: Date: Numero de depot: 



Internationale Patentklasslfikation: 
International Patent classification: 
Classification Internationale des brevets: 



/ 




Etats contractants designes tors du depot: 



Bemerkungen: 
Remarks: 
Re marques: 



i 



EPA/EPO/OEB Form 



1012 



- 11.00 



Pat. -An m. 



FORD/202-1204/17. April 2003 



PATENTANMELDUNG 
Automatisiertes Zahnradaetriebe 

5 

Die Erfindung bezielit sich auf ein automatisiertes Zahnradgetriebe, insbesondere 
Doppelkuppiungsgdtriebe fur ein Falirzeu^, insbesondere fur einXraftfalirzeug, mit 
zwei im wesentlichen konzentrisch zueinander angeordneten Eingangswellen und 
einer Abtriebswelle, wobei die erste Eingangswelle als Voliwelle und die zweite 

10 Eingangswelle als Hohlwelle ausgebildet ist und die erste Eingangswelle 
bereichswelse innerhalb der zweiten Eingangswelle angeordnet ist, wobei die erste 
und die zweite Eingangswelle jeweils uber eine erste und eine zweite Kupplung mit 
einer Antriebswelle verbindbar sind und die erste Eingangswelle zumindest uber ein 
erstes Zahnradpaar mit der Abtriebswelle und die zweite Eingangswelle zumindest 

15 uber ein zweites Zahnradpaar mit der Abtriebswelle in Wirkverbindung bringbar ist, 
und wobei zur Realisierung eines Ruckwartsganges eine separate Nebenwelle 
vorgesehen ist. 

Aus dem Stand der Technik sind verschiedene automatisierte Zahnradgetriebe, 
20 insbesondere Doppelkupplungsgetriebe z.B. fur Fahrzeuge bekannt. Dabei weisen 
eine Vielzahl von Ausfuhrungsformen, die zwei z.B. im wesentlichen konzentrisch 
zueinander angeordnete Eingangswellen aufweisen, zwei Abtriebswellen fur den 
Fahrzeugantrieb auf. Zur Vereinfachung der konstruktiven Ausgestaltung und zur 
Reduziemng des GetriebebaurBurnes ist es aber auch bekannt, bei einer 
25 Ausfuhrungsform mit zwei im wesentlichen konzentrisch zueinander angeordneten 
Eingangswellen nur eine Abtriebwelle vorzusehen, z.B. aus der DE 199 44 879 A1. 
Es offenbart diese Druckschrift ein Doppelkupplungsgetriebe fur ein Kraftfahrzeug, 
mit zwei konzentrisch zueinander angeordneten Eingangswellen und einer 
Abtriebswelle, wobei die erste und die zweite Eingangswelle jeweils uber eine erste 
30 und eine zweite Kupplung mit einer Antriebswelle verbindbar sind und die erste 
Eingangswelle zumindest uber ein erstes Zahnradpaar mit der Abtriebswelle und die 
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. zweite Eingangswelle zumindest uber ein zweites Zahnradpaar mit der Abtrlebswelle 
wirksam verbindbar ist. Es ist dabei zur vorteilhaften Realisierung einer kompakten 
Bauweise fiir einen Front- Langs- Einbau in den Motorraum eines Kraftfahrzeuges 
vorgesehen, daB die erste Eingangswelle als Vollwelle und die zweite Eingangswelle 
als Hohlwelle ausgebildet ist und die erste Eingangswelle innerhalb der zweiten 
Eingangswelle angeordnet ist. daU die Eingangswellen und die Abtrlebswelle im 
wefeentlichen parallel zur Fahrzeuglangsrichtung ind die erste und zweife Kupplung 
radial zueinander angeordnet sind. Es sind dabei bei einer Ausfiihrungsform sieben 
Vorwartsgange vorgesehen, weiterhin ist bevorzugt zur Realisierung eines 
Ruckwartsganges eine separate Nebenwelle vorgesehen. GemaB weiteren 
Ausgestaltungsmerkmalen weist die erste Eingangswelle aufeinanderfolgend die 
jeweiligen Zahnrader fur die siebte. die fiinfte, die dritte und die erste Gangstufe auf. 
weiterhin kann die zweite Eingangswelle aufeinanderfolgend die jeweiligen 
Zahnrader fiir die zweite, vierte und sechste Gangstufe aufweisen. Dabei ist 
vorgesehen, daE fiir die erste und dritte Gangstufe sowie fiir die vierte und sechste. 
die funfte und siebte sowie die zweite Gangstufe und die Riickwartsgangstufe jewells 
eine gemeinsame SchiebemufFe vorgesehen ist. welche die genannten Gange 
wahlweise schaltet. Dadurch soil eine besonders kompakte Bauweise des 
Doppelkupplungsgetriebes realisiert werden. Die beiden Kupplungen konnen als 
Lamellenkupplungen ausgefiihrt sein, wodurch eine kompakte Radialkuppiung mit 
einem Kupplungsgehause ausgefiihrt sei. Dabei kann. je nach dem wie die 
Kupplungen geschaltet sind. die radial innen liegende oder die radial auBen liegende 
Kupplung als Anfahrkupplung ausgebildet sein. 

Durch ein derart ausgebildetes Doppelkupplungsgetriebe soil einerseits eine 
kompakte Bauweise des Doppelkupplungsgetriebes in einem Front- Langs- Einbau in 
den Moton^aum eines Kraftfahrzeuges moglich sein. da die erste Eingangswelle als 
Vollwelle und die zweite Eingangswelle als Hohlwelle ausgebildet ist und 
entsprechend ineinander angeordnet sind. Des weiteren sei nur eine Abtriebswelle 
vorgesehen. die ebenfalls wie die Eingangswellen in Fahrzeuglangsrichtung 
angeordnet seien. Entscheidend sei auBerdem. daB die notwendigenveise 
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vorzusehenden Kupplungen radial und nicht mehr sequentiell zueinander angeordnet 
seien, was den erForderlichen Bauraum in Fahrzeuglangsrichtung minimiere. Im 
Ergebnis soil durch diese Anordnung ein sehr kompalctes Doppelkupplungsgetriebe 
fur ein Kraftfahrzeug auf i<ostengunstige Art und Weise geschaffen sein, das sich 
5 besonders fiir den Front- Langs - Einbau in einen Motorraum eigne, sowie auch 
einen hohen Wirkungsgrad, eine geringe Baugro&e und geringes Gewicht aufweise 
und dennoch Iddigllch niedrige Herstellungskosten erFordere. * 

Nachtellig ist bei dieser bekannten Ausfuhrungsform eines 
10 Doppelkupplungsgetriebes fur ein Kraftfahrzeug insbesondere, dad die konstruktlve 
Integration des Ruckwartsganges in das Getriebe verbesserungswurdig ist, so kommt 
es bei den bekannten Ausfulirungsformen aufgrund der festgelegten Gangposltionen 
bei der Integration des Ruckwartsganges regelma&ig zu Oberscheidungen der 
einzelnen Gangrader. So kann aufgrund der festgelegten Gangposltionen z.B. in 
15 einem zwei Wellen- Power- Shift- Getriebe ein "normaier" Ruckwartsgang z.B. uber 
ein axial verschiebbares Schieberad nIcht ohne Oberschneidungen und/oder 
schlechter Obersetzung der einzelnen Gangrader und nicht ohne eine 
Beeintrachtigung des Getriebebauraumes realisiert werden. 

20 Ausgehend von diesen bekannten automatisierten Zahnradgetrieben, insbesondere 
Doppelkupplungsgetrieben z.B. fur Fahrzeuge liegt der Erfindung die Aufgabe 
zugrunde, die bekannten Anordnungen unter Beibehaltung der bisherigen Vorteile in 
der Weise zu verbessern bzw. weiterzuentwickein, dad die Nachteile der zuvor 
diskutierten Losungen vermieden.. werden, wobei insbesondere die konstruktlve 

25 Integration des Ruckwartsganges in das Getriebe dahlngehend verbessert werden 
soli, das es zu kelnen Oberschneidungen der einzelnen Gangrader mehr kommt, 
wobei die gewunschte Anordnung auch hinsichtllch der Obersetzung der einzelnen 
Gangrader und hinsichtllch des Getriebebauraumes den Anforderungen genugen 
bzw. verbessert sein soli. Die gewunschte Anordnung soli dabei auch hinsichtllch der 

30 Lebensdauer und der Zuverlassigkeit verbessert sein, weiterhin soil die gewunschte 
Anordnung einfach und kostengunstig herstellbar sein. 
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Piese Aufgabe wird epHndungsgemaB dadurch gelost, da& zur 
Drehmomentenubertragung auf die Nebenwelle ein auf dieser zur Reallsierung eines 
Riiclcwartsganges vorgesehenen separaten Nebenwelle befindliches Zahnrad mit 
einem auf der als Hohlwelle ausgebildeten zwelten Eingangswelle befindlichen 
Zahnrad in Wirkverbindung bringbar ist. daR zur Drehrlchtungsumkehr fur den 
Riickwartsgang auf der* Nebenwelle ein Plan^tenradsatz angeordnef ist. daS das 
au&ere Zentralrad des auf der Nebenwelle angeordneten Planetenradsatzes zur 
Drehmomentenubertragung auf die Abtriebswelle mit einem auf der als Vollwelle 
ausgebildeten erslen Eingangswelle befindlichen Zahnrad in Wirkverbindung 
bringbar ist, und daB die Schaltung des Riickwartsganges iiber den Steg des 
Planetenradsatzes auf der Nebenwelle eri^olgt. Auf diese Weise wird erstmalig mit 
einfachen Mittein die Moglichkeit geschaffen, den Riickwartsgang derart in ein 
Getriebe zu integrieren. daB es zu keinen Oberschneidungen der einzelnen 
Gangrader mehr kommt. wobei die erfindungsgemaBe Anordnung auch hinsichtlich 
der Obersetzung der einzelnen Gangrader und hinsichtlich des Getriebebauraumes 
den Anfordemngen vollkommen genugt bzw. verbessert Ist. Es kann dadurch. daB 
der Ruckwartsgang nur mit den Eingangswellen kammt. dieser Ruckwartsgang auf 
einem Winkel mit annahemd 180" um die Eingangswellen hemm positioniert werden. 
Das bedeutet. daB nur ein Achsabstand (Ruckwartsgang <=> Eingangswelle) die 
Obersetzung der beiden Riickwartsgangnader mit bestimmt. welche z.B. bevorzugt 
mit dem Festrad des 3. und 4. Ganges walzen. Dies hat auch insbesondere den 
Vorteil weniger Abhangigkeiten zwischen Obersetzung. Achsabstand und 
Walzkreisradius. Die erfindungsgemaBe Anordnung ist also insbesondere 
hinsichtlich ihrer lntegriert)ari<eit in das Getriebe verbessert worden. weiterhin ist 
diese aber auch hinsichtlich der Lebensdauer und der Zuveriassigkelt vertiessert 
worden und auBerdem einfach und kostengiinstig heretellbar. 

Bei der bevorzugten Ausfuhrungsform der voriiegenden Erfindung ist das auf der 
Nebenwelle befindliche. mit dem auf der als Hohlwelle ausgebildeten zweiten 
Eingangswelle befindlichen Zahnrad in Wirkverbindung bringbare Zahnrad als 
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Festrad ausgebildet. Dabei empfiehli es sich, da& das zur 
Drehmomentenubertragung auf die Nebenwelle mit dem auf der Nebenwelle 
befindlichen Zahnrad in Wirkverbindung bringbare, auf der als Hohlwelle 
ausgebildeten zweiten Eingangswelle befindliche Zahnrad das Zahnrad fur den 4. 
5 Gang ist. Es wird also hier in einfacher Weise uber den 4. Gang der Eingangs- 
Hohlwelle das Drehmoment zum Ruckwartsfahren auf das festsitzende Gangrad des 
RuckwartsgangeS auf der Nebenwelle ubertragen. Uber den lauf der Nebenwelle ' 
angeordneten Planetenradsatz erfolgt dann eine Drehrichtungsunnkehr sowie die 
notwendige Obersetzung. 

10 

Bei einer alternativen Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung ist das zur 
Drehmomentenubertragung auf die Nebenwelle mit dem auf der Nebenwelle 
befindlichen Zahnrad in Wirkverbindung bringbare, auf der als Hohlwelle 
ausgebildeten zweiten Eingangswelle befindliche Zahnrad das Zahnrad fur den 6. 
15 Gang. 

Nach einem weiteren bevorzugten Ausgestaltungsmerkmal der vorliegenden 
Erfindung empfiehit es sich, daB das mit dem auBeren Zentralrad des auf der 
Nebenwelle angeordneten Planetenradsatzes zur Drehmomentenubertragung auf die 

20 Abtriebswelle in Wirkverbindung bringbare, auf der als Vollwelle ausgebildeten 
ersten Eingangswelle befindliche Zahnrad das Zahnrad fur den 3. Gang ist. Es wird 
also hier uber das aul^ere Zentralrad und uber das 3. Gangrad der Eingangsvollwelle 
des geschalteten 3. Ganges das Drehmoment auf die Ausgangswelle ubertragen. 
Dabei wird durch die geoffnete Kupplung das 3. Gangrad der Eingangsvollwelle zu 

25 einem Losrad, welches eben zur Drehmomentenubertragung fur den Ruckwartsgang 
dient. Dabei muK der 3. Gang zum Obertragen des Drehmomentes geschaltet sein. 

Bei einer dazu alternativen Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung ist das mit 
dem aufleren Zentralrad des auf der Nebenwelle angeordneten Planetenradsatzes 
30 zur Drehmomentenubertragung auf die Abtriebswelle in Wirkverbindung bringbare, 
auf der als Vollwelle ausgebildeten ersten Eingangswelle befindliche Zahnrad das 
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Zahnrad fiir den 5. Gang. 



Nach e.nem weiteren Ausgestaltungsmeri^mal der voriiegenden Erfindung ist wie 
bereits angedeutet. vorgesehen. daB das mit dem auBeren Zentralrad des auf der 
Nebenwelle angeordneten Planetenradsatzes zur Drehmomenteniibertragung auf die 
Abtriebswelle in Wirkverblndung bringbare. auf der als Vollwelle ausgebildeten 
eraten Eingangswelle befindllche Zahnrad als Losrad ausgebil'det ist. welches wie 
gesehen zur Drehmomentenubertragung fiir den Ruckwartsgang dient. 

ZweckmaBig ist es nach einem weiteren Ausgestaltungsmericmal der voriiegenden 
Erfindung auBerdem. daB das zur Drehmomentenubertragung auf die Nebenwelle 
m,t dem auf der Nebenwelle befindlichen Zahnrad in Wiri«.erbindung bringbare auf 
der als Hohlwelle ausgebildeten zweiten Eingangswelle befindllche Zahnrad als 
Festrad ausgebildet ist. In ahnlicher Weise empfiehit sich nach einem weiteren 
Ausgestaltungsmerkmal der voriiegenden Erfindung. daB das mit dem auBeren 
Zentralrad des auf der Nebenwelle angeordneten Planetenradsatzes zur 
Drehmomentenubertragung auf die Abtriebswelle In Wiri<verbindung bringbare auf 
der als Vollwelle ausgebildeten ersten Eingangswelle befindllche Zahnrad als 
Festrad ausgebildet ist. 

Nach einem weiteren bevorzugten Ausgestaltungsmerkmal der voriiegenden 
Erfindung ist vorgesehen. daB die Schaltung des Riickwartsganges iiber den Steg 
des Planetenradsatzes auf der Nebenwelle durch eine fomischlussige Verbindung 
dieses Steges des Planetenradsatzes mit dem Gehause erfolgt. Auf diese Weise 
w.rd eine Rotation des Steges des Planetenradsatzes unterbunden. Es empfiehit sich 
dabe.. daB die fornischliissige Verbindung des Steges des Planetenradsatzes mit 
dem Gehause synchronisiert erfolgt. 

Es empfiehit sich nach einem weiteren Ausgestaltungsmeri^mal der voriiegenden 
Erfindung zur Realisierung einer besonders kompakten Bauweise. daB fur die erste 
und funfle. die dritte und sechste sowie fiir die vierte und zweite Gangstufe jeweils 



Pat.-Anm. FORD/202-1 204/1 7. April 2003 

-7- 



eine gemeinsame Schiebemuffe vorgesehen ist, welche die genannten Gange 
wahlweise schaltet. 



Nach einem letzten Merkmal der vorliegenden Erfindung ist vorgesehen, dad das 
5 aufiere Zentralrad des auf der Nebenwelle angeordneten Planetenradsatzes 
beidseitig verzahnt ausgebildet ist. Ober den dieses beidseitig verzahnte au&ere 
Zentralrad aufwel§enden Planetenradsatz wird wie gesehen neb*en der Obersetzung 
eine Drehrichtungsanderung erzeugt. 

10 Die Erfindung ist in den Figuren der Zeichnung in einem Ausfuhrungsbeispiel 
dargestellt. Es zeigen: 



Fig. 1 eine stark vereinfachte, schematische Ansicht eines 

erfindungsgemaHen automatisierten Zahnradgetriebes, insbesondere 
15 Doppelkupplungsgetriebes fur ein Fahrzeug, insbesondere fur ein 

Kraftfahrzeug, 

Fig. 2 die Ansicht des erfindungsgema&en automatisierten Zahnradgetriebes 

gemafi Fig. 1 mit eingetragenen Drehrichtungen der fur die 
20 Obertragung des Ruckwartsganges relevanten Zahnrader, 



Fig. 3 die Ansicht des erfindungsgemal^en automatisierten Zahnradgetriebes 

gemad Fig. 1 in einer vereinfachten schematischen Schnittdarstellung 
(mit einer Darstellung.der Walzkreisdurchmesser). 

25 

Das erfindungsgemaKe automatisierte Zahnradgetriebe ist generell mit 10 
bezeichnet. Das automatisierte Zahnradgetriebe 10 ist insbesondere vorgesehen als 
Doppelkupplungsgetriebe fur ein Fahrzeug, insbesondere fur ein Kraftfahrzeug, 
wobei dieses automatisierte Zahnradgetriebe 10 versehen ist mit zwei im 
30 wesentlichen konzentrisch zueinander angeordneten, mit 11 bzw. 12 bezeichneten 
Eingangswellen und einer mit 13 bezeichneten Abtrlebswelle, wobei die erste 
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Eingangswelle 11 als Vollwelle und die zweite Eihgangswelle 12 als Hohlwelle 
ausgebildet ist, die erste Eingangswelle 11 ist dabei bereichsweise innerhalb der 
zweiten Eingangswelle 12 angeordnet, siehe dazu z.B. die Darstellung der Fig. 1 der 
Zeichnung. Die erste 11 und die zweite Eingangswelle 12 sind weiterliin jeweils uber 

5 eine erste 14 und eine zweite Kupplung 15 mit einer hier nicht dargestellten 
Antriebswelle verbindbar und die erste Eingangswelle 11 ist zumindest uber ein 
erstes Zahnradpaar 16 mit der Abtriebswelle 13 und die zweite Eingangswelle 12 ist 
zumindest uber ein zweites Zahnradpaar 17 mit der Abtriebswelle 13 in 
Wirkverblndung bringbar. In diesem Falle ist die erste Eingangswelle 11 uber drei 

10 Zahnradpaare 16 fur die Gangstufen 1, 3 und 5 mit der Abtriebswelle 13 in 
Wirkverblndung bringbar, wahrend die zweite Eingangswelle 12 iiber drei 
Zaiinradpaare 17 fiir die Gangstufen 2, 4 und 6 mit der Abtriebswelle 13 in 
Wirkverblndung bringbar ist. Es ist aul^erdem bei dem erfindungsgema&en 
automatisierten Zahnradgetriebe 10 zur Realisierung eines Ruckwartsganges eine 

15 separate Nebenwelle 18 vorgesehen. 

Das erfindungsgemalie automatisierte Zahnradgetriebe 10 zeichnet sich nun 
dadurch aus, siehe dazu wieder insbesondere die Darstellung gemali der Fig. 1 der 
Zeichnung, da& zur Drehmomentenubertragung auf die Nebenwelle 18 ein auf dieser 

20 zur Realisierung eines Ruckwartsganges vorgesehenen separaten Nebenwelle 18 
befindliches Zahnrad 19 mit einem auf der als IHohlwelle ausgebildeten zweiten 
Eingangswelle 12 befindlichen Zahnrad 20 in Wirkverblndung bringbar ist, dafi zur 
Drehrichtungsumkehr fur den Ruckwartsgang auf der Nebenwelle 18 ein 
Planetenradsatz 21 angeordnet ist, da& das aufiere Zentralrad 22 des auf der 

25 Nebenwelle 18 angeordneten Planetenradsatzes 21 zur Drehmomentenubertragung 
auf die Abtriebswelle 13 mit einem auf der als Vollwelle ausgebildeten ersten 
Eingangswelle 1 1 befindlichen Zahnrad 23 in Wirkverblndung bringbar ist, und daR 
die Schaltung des Ruckwartsganges uber den Steg 24 des Planetenradsatzes 21 auf 
der Nebenwelle 18 erfolgt. Durch diese Ausbildung ergeben sich gegenuber den 

30 bekannten Ausfuhrungsformen von automatisierten Zahnradgetrieben deutliche 
Vorteile. Es wird namlich mit dem erfindungsgemaHen automatisierten 
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Zahnradgetriebe 10 erstmalig mit einfachen Mittein die Mdglichkeit geschaffen, den 
Ruckwartsgang derart in ein Getriebe zu integrieren, 6a& es zu keinen 
Oberschneidungen der einzelnen Gangrader mehr kommt, wobei die 
erTlndungsgemalle Anordnung auch liinsichtlich der Obersetzung der einzelnen 
5 Gangrader und hinsichtlich des Getriebebauraumes den Anforderungen vollkommen 
genugt bzw. verbessert ist. Es kann dadurch, da 11 der Ruckwartsgang nur mit den 
Eingangsvtrellen 11,12 kammt, ''dieser Ruckwartsgang auf einem Winkel* mit 
annahemd ISO'' um die Eingangswellen 11,12 herum positioniert werden. Das 
bedeutet, dali nur ein Achsabstand (Ruckwartsgang <=> Eingangswelle) die 

10 Obersetzung der beiden Ruckwartsgangrader mit bestimmt, weiche z.B. bevorzugt 
mit den Festrad des 3. und 4. Ganges walzen. Dies hat auch insbesondere den 
Vorteil weniger Abhangigkeiten zwischen Obersetzung, Achsabstand und 
Walzkreisradius. Die erfindungsgemaRe Anordnung ist also insbesondere 
hinsichtlich ihrer Integrierbarkeit in das Getriebe verbessert worden, weiterhin ist 

15 diese aber auch hinsichtlich der Lebensdauer und der Zuverlassigkeit verbessert 
worden und aulierdem einfach und kostengunstig herstellbar. 

Bel dem in den Figuren der Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsbeispiel- des 
erflndungsgemaQen automatisierten Zahnradgetriebes 10 ist das auf der Nebenwelle 

20 18 befindliche, mit dem auf der als Hohlwelle ausgebildeten zweiten Eingangswelle 
12 befindlichen Zahnrad 20 in Wirkverbindung bringbare Zahnrad 19 als Festrad 
ausgebildet. Bei der dargestellten Ausfuhrungsform ist auHerdem, siehe z.B. Fig. 1, 
das zur Drehmomenteniibertragung auf die Nebenwelle 18 mit dem auf der 
Nebenwelle 18 befindlichen 2^hnrad 19 in Wirkverbindung bringbare, auf der als 

25 Hohlwelle ausgebildeten zweiten Eingangswelle 12 befindliche Zahnrad 20 das 
Zahnrad fur den 4. Gang. Es wird also hier uber den 4. Gang der Eingangs- 
Hohiwelle das Drehmoment zum Ruckwartsfahren auf das festsitzende Gangrad des 
Ruckwartsganges auf der Nebenwelle 18 ubertragen. Ober den auf der Nebenwelle 
18 angeordneten Planetenradsatz 21 erfolgt dann eine Drehrichtungsumkehr sowie 

30 die notwendige Obersetzung. 
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Bei einer alternativen Losung fur das eifindungsgema&e automatisierte 
Zahnradgetriebe 10 kann das zur Drehmomentenubertragung auf die Nebenwelie 18 
mit dem auf der Nebenwelie 18 befindllchen Zahnrad 19 in Wirkverbindung 
bringbare, auf der als Hohlwelle ausgebildeten zweiten Eingangswelle 12 befindliche 
Zahnrad 20 das Zalfinrad fiir den 6. Gang sein. Dieser Fall ist jedoch in den Figuren 
der Zeichnung nicht gezeigt. 

Bei dem in den Figuren der Zeichnung dargestellten Ausfiihrungsbeispiel des 
erfindungsgemaBen automatisierten Zaiinradgetriebes 10 ist auQerdem das mit dem 
auBeren Zentralrad 22 des auf der Nebenwelie 18 angeordneten Planetenradsatzes 

21 zur Drehmomentenubertragung auf die Abtriebswelle 13 in Wirkverbindung 
bringbare, auf der als Vollwelle ausgebildeten ersten Eingangswelle 1 1 befindliche 
Zahnrad 23 das Zahnrad fiir den 3. Gang. Hier wird also iiber das auBere Zentralrad 

22 und iiber das 3. Gangrad der Eingangsvollwelle des geschalteten 3. Ganges das 
Drehmoment auf die Ausgangswelle iibertragen. Dabei wird durch die geoffnete 
Kupplung das 3. Gangrad der Eingangsvollwelle zu einem Losrad, welches eben zur 
Drehmomenteniibertragung fur den Riickwartsgang dient. Dabei muR der 3. Gang 
zum Obertragen des Drehmomentes geschaltet sein. 

Bei einer alternativen Losung fiir das erfindungsgemaRe automatisierte 
Zahnradgetriebe 10 kann das mit dem auBeren Zentralrad 22 des auf der 
Nebenwelie 18 angeordneten Planetenradsatzes 21 zur Drehmomenteniibertragung 
auf die Abtriebswelle 13 in Wirkverbindung bringbare. auf der als Vollwelle 
ausgebildeten ersten Eingangswelle 1 1 befindliche Zahnrad 23 das Zahnrad fiir den 
5. Gang sein. Dieser Fall ist aber wiederum ebenfalls in den Figuren der Zeichnung 
nicht gezeigt. 

Wie erwahnt ist also bei dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel des 
erfindungsgemaBen automatisierten Zahnradgetriebes 10 das mit dem auBeren 
Zentralrad 22 des auf der Nebenwelie 18 angeordneten Planetenradsatzes 21 zur 
Drehmomenteniibertragung auf die Abtriebswelle 13 in Wirkverbindung bringbare, 
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auf der als Vollwelle ausgebildeten ersten Eingangswelle 11 befindliche Zahnrad 23 
als Losrad ausgebildet. Dieses dient zur Drehmomentenubertragung fur den 
Ruckwartsgang. 

5 Es ist au&erdem bei dem dargestellten Ausfuhrungsbeispiel das zur 
Drehmomentenubertragung auf die Nebenwelle 18 mit dem auf der Nebenwelle 18 
befindlichen'' Zahnrad 19 in Wirkverbindung bringbare' auf der als Hohlwetle 
ausgebildeten zweiten Eingangswelle 12 befindliche Zahnrad 20 als Festrad 
ausgebildet. Weiterhin ist das mit dem auSeren Zentrairad 22 des auf der 

10 Nebenwelle 18 angeordneten Planetenradsatzes 21 zur Drehmomentenubertragung 
auf die Abtriebswelle 13 in Wirkverbindung bringbare, auf der als Vollwelle 
ausgebildeten ersten Eingangswelle 11 befindliche Zahnrad 23 als Festrad 
ausgebildet, wobei wie erwahnt, im Falle einer geofFneten Kupplung 14 der 
Eingangsvollwelle das 3. Gang- Festrad zu einem Losrad wird. 

15 

Die Schaltung des Ruckwartsganges uber den Steg 24 des Planetenradsatzes 21 auf 
der Nebenwelle 18 erfolgt bei dem dargestellten Ausfuhrungsbeispiel durch eine 
formschlussige Verbindung dieses Steges 24 des Planetenradsatzes 21 mit dem 
Gehause 25. Es wird dabei durch den feststehenden Steg 24 des Planetenradsatzes 

20 21 in an sich bekannter Weise eine Drehrichtungsumkehr der Bewegung der 
Nebenwelle 18 uber das Sonnenrad 30 des Planetenradsatzes 21 uber die 
feststehenden, sich gegensinnig zum Sonnenrad 30 drehenden Planetenrader 31 an 
dem Zentrairad 22 selbst erreicht. Es wird dazu insbesondere auf die Fig. 2 der 
Zeichnung mit den eingetragenen Drehrichtungen der fur die Ubertragung des 

25 Ruckwartsganges relevanten Zahnrader verwiesen, wobei hier mit "L" die 
Linksdrehung und mit "R" die Rechtsdrehung vom Motor zur Kupplung hin gesehen 
bei geschaltetem Ruckwartsgang bezeichnet ist. Dabei wird also die Linksdrehung 
der Nebenwelle 18 uber das Sonnenrad 30 des Planetenradsatzes 21 durch den 
feststehenden Steg 24 des Planetenradsatzes 21 iiber die feststehenden, sich 

30 gegensinnig zum Sonnenrad 30 drehenden Planetenrader 31 in eine Rechtsdrehung 
des au&eren Zentralrades 22 des auf der Nebenwelle 18 angeordneten 
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Planetenradsatzes 21 umgekehrt. Die formschliissige Verbindung des Steges 24 des 
Planetenradsatzes 21 mit dem Gehause 25 erfolgt dabei in bevorzugter Weise 
synchronisiert. 



Zur Realisierung einer besonders kompakten Bauweise 1st Im welteren fur die erste 
und fiinfte. die dritte und sechste sowie fur die vierte und zweite Gangstufe Jewells 
eine gemelnsame Schlebemuffe 26 Vorgesehen. welche die genannten Gange 
wahlwelse schaltet. Es sind dazu in den Figuren 1 und 2 der Zeichnung diese drei 
Schiebemuffen 26 schematlsch dargestellt. es soli dabei durch die jeweilige 
Schragstellung an diesen Schiebemuffen 26 die Synchronisierung der jeweiligen 
Gangstufen angedeutet werden. 

Das auBere Zentralrad 22 des auf der Nebenwelle 18 angeordneten 
Planetenradsatzes 21 ist auBerdem beidseltig verzahnt ausgeblldet. wobei wie 
gesehen der dieses beidseltig verzahnte auBere Zentralrad 22 aufwelsende 
Planetenradsatz 21 neben der Obersetzung eine Drehrichtungsanderung erzeugt. 

Bel der Darstellung der- Fig. 2 der Zeichnung mIt den eingetragenen Drehrlchtungen 
der fiir die Obertragung des Riickwartsganges relevanten Zahnrader ist die als 
Hohlweile ausgebildete zweite Eingangswelle 12 rechtsdrehend dargestellt. ebenso 
wie das auf dieser Eingangswelle 12 befindliche. als Festrad ausgebildete Zahnrad 
20. Das Zahnrad 20 kammt mit dem auf der Nebenwelle 18 befindlichen. ebenfalls 
als Festrad ausgebildeten Zahnrad 19, so daB dieses sich gegensinnig dazu dreht. 
also linksdrehend ist. Die Nebenwelle 18 istdemnach ebenfalls linksdrehend. wobei 
sich durch den Planetenradsatz 21 wie oben beschrieben eine Drehrichtungsumkehr 
in Bezug auf dessen auBeres Zentralrad 22 ergibt. dieses ist also rechtsdrehend. 
Das 

auBeres Zentralrad 22 wiederum kammt mit dem Zahnrad 23 auf der als Vollwelle 
ausgebildeten ersten Eingangswelle 11. d.h. das dieses Zahnrad 23 linksdrehend ist. 
Da dieses Zahnrad 23 auf der ersten Eingangswelle 11 als Festrad ausgeblldet ist 
und gleichzeitig im Falle einer geoffneten Kupplung 14 der Eingangsvollwelle das 3. 
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Gang- Festrad zu einem Losrad wird, dreht sich die erste Eingangswelle 11 bei 
geschaltetem Ruckwartsgang zusammen mit den Zahnrad 23 ebenfalls linksdrehend. 
Das Zahnrad 23 kammt mit dem entsprechenden Gegenrad der 3. Gangstufe auf der 
Abtriebswelle 13, das liier allgemein mit 16 bezeichnet ist, wobei sich dieses 
5 Gegenrad gegensinnig dazu dreht, also rechtsdrehend ist. Ober dieses Gegenrad 
wird also das Drehmoment bei geschaltetem Ruckwartsgang auf die Abtriebswelle 13 
ubertragen! Im weiteren wird uber ein weiteres Zahnl^adpaar 32, das auf Idler 
Abtriebswelle 13 einerseits und an einem DIfferentlalgetrlebe 27 andererselts 
angeordnet ist, eine weitere Drehrichtungsumkehr durchgefuhrt, d.h. das am 
10 Differentialgetrlebe 27 angeordnete Zahnrad dieses Zahnradpaares 32 ist 
linksdrehend. Ausgehend von diesem DifFerentialgetriebe 27 erstrecken sich die mit 
28 und 29 bezeichneten Antriebswellen zu den nicht dargestellten Antriebsradern. 

Im ubrigen kammen bei dem erfindungsgemaflen automatisierten ZahnradgetriebelO 
15 be! nicht geschaltetem Ruckwartsgang in an sich bekannter Weise die drei 
Zahnrader 16 der ersten Eingangswelle 11 bzw. die drei Zahnrader 17 der zweiten 
Eingangswelle 12 mit den auf der Abtriebswelle 13 entsprechend Jewells 
angeordneten drei Gegenzahnradem 16 fur die Gangstufen 1, 3 und 5 bzw. drei 
Gegenzahnradern 17 fur die Gangstufen 2, 4 und 6. 

20 

In der Fig. 3 der Zeichnung ist noch erganzend zur Verdeutlichung das 
erTindungsgema&e automatisierte Zahnradgetriebe 10 in einer vereinfachten 
schematischen Schnittdarstellung (mit einer Darstellung der Walzkreisdurchmesser) 
dargestellt. In dieser Fig. 3 .sind im wesentlichen erkennbar die beiden 

25 Eingangswellen 11,12 mit den jeweils drei Zahnradern 16 fur die Gangstufen 1, 3 
und 5 auf der ersten Eingangswelle 11 und den drei Zahnradern 17 fur die 
Gangstufen 2, 4 und 6 auf der zweiten Eingangswelle 12, sowie die Abtriebswelle 13 
mit den entsprechenden drei Gegenzahnradem 16 fur die Gangstufen 1, 3 und 5 
bzw. drei Gegenzahnradem 17 fur die Gangstufen 2, 4 und 6. Weiterhin erkennbar 

30 sind die drei SchiebemufFen 26 auf der Abtriebswelle 13 sowie das Zahnradpaar 32 
zur Obertragung des Drehmomentes auf das Differentialgetriebe 27. Oberhalb der 
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beKien E,„gan9swe„en 1 1,12 is. dargeste,,. «e Nebe™,e,te ,8 zur Realfeierung des 

ausge , ae..n ^eHen E,„ga„,swe,,e ,2 ,»H„d.iohen ZaHn^ 20 «r dlet^e 
Gansstufe der zur D™h.c«ungsu..ehr ,ur *n RucKwartsgang au, der 

2:"^"^*^ -^-en^-sa. 21, dessen S.eg 24 ,0^:.;; 1 

auf der alsVollwelie ausgeblldeten ersten E.„gangswel.e 1 1 befindliohen Zahnrad 23 

W« '^'^-8 .usam™„«i^. Die Oa^teiiung der 

Wa^K^^du^messe. ge,^6 Fig. 3 ve.nschauiioH. dazu insbesonde. rlZ 

ITT n -"^^-9 sowio das ,n^nsn^>^ ^ ei™,I 

r:te::r "''^ ^^--^ - - - 

Wie beneus en«ih„., sind dte da^esteliten Aus«ih™ngsfonnen nur beispielswe^ 
ve™,r..,chungen der Erfindung, diesa is. nfcm da,auf besch^n,., es sind vile" 
HOC -manchedei . Ab.™,e™ngen und- Ausbiidungen .e^iic. So Inn Is 

irnrr."- -—-0 insbesonde. einen andet 

Au*au Z.B. nirt e,ner abwa,chenden Anzahi von Gangen (z.B. 5 Oder 4 Gange) 
a^,se„ we,.erbi„ un.e.cbied,iche Ano^nungen L 

E.ga gswelten 11.12, der AbWebsweile 13 sowie der auf diesen b^ndiichtn 
Z^hnrader sow^ aucb beispieisweise der Nebenweiie 18 n,i. den, Pianelen^d^ 
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PATENTANSPRUCHE 



1. Automatisiertes Zahnradgetriebe (10), insbesondere Doppelkupplungsgetriebe 
5 fur ein Fahrzeug, insbesondere fur ein Kraftfahrzeug, mit zwei im wesentlichen 

konzentrisch zueinander angeordneten EIngangswellen (11,12) und einer 
'Abtriebswelle (13), wobei die erste Eingangs^elle (11) als Vollwelle'und die 
zweite Eingangswelle (12) als Hohlwelle ausgebildet ist und die erste 
Eingangswelle (11) bereichsweise innerhalb der zweiten Eingangswelle (12) 
10 angeordnet ist, wobei die erste (11) und die zweite Eingangswelle (12) jeweils 

uber eine erste (14) und eine zweite Kupplung (15) mit einer Antriebswelle 
verbindbar sind und die erste Eingangswelle (11) zumindest uber ein erstes 
Zahnradpaar (16) mit der Abtriebswelle (13) und die zweite Eingangswelle 
(12) zumindest uber ein zweites Zahnradpaar (17) mit der Abtriebswelle (13) 
15 in Wirkverbindung bringbar ist, und wobei zur Realisierung eines 

Ruckwartsganges eine separate Nebenwelle (18) vorgesehen ist, 
dadurch gekennzeichnet, dali 

zur Drehmomentenubertragung auf die Nebenwelle (18) ein auf dieser zur 
Realisierung eines Ruckwartsganges vorgesehenen separaten Nebenwelle 

20 (18) befindliches Zahnrad (19) mit einem auf der als Hohlwelle ausgebildeten 

zweiten Eingangswelle (12) befindlichen Zahnrad (20) in Wirkverbindung 
bringbar ist, daR zur Drehrichtungsumkehr fiir den Riickwartsgang auf der 
Nebenwelle (18) ein Planetenradsatz (21) angeordnet ist, dali das auliere 
Zentralrad (22) des auf der Nebenwelle (18) angeordneten Planetenradsatzes 

25 (21) zur Drehmomentenubertragung auf die Abtriebswelle (13) mit einem auf 

der als Vollwelle ausgebildeten ersten Eingangswelle (11) befindlichen 
Zahnrad (23) in Wirkverbindung bringbar ist, und da& die Schaltung des 
Ruckwartsganges isber den Steg (24) des Planetenradsatzes (21) auf der 
Nebenwelle (18) erfolgt. 



30 
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Automatisiertes Zahnradgetriebe nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, daU 

das auf der Nebenwelle (18) befindliche, mit dem auf der als Hohlwelle 
ausgebildeten zweiten Eingangswelle (12) befindlichen Zahnrad (20) in 
Wirkverbindung bringbare Zaiinrad (19) als Festrad ausgebildet ist. 

Automatisiertes Zahnradgetriebe nach Anspruch 1 Oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, dall 

das zur Drehmomentenubertragung auf die Nebenwelle (18) mit dem auf der 
Nebenwelle (18) befindlichen Zahnrad (19) in Wirkverbindung bringbare, auf 
der als Hohlwelle ausgebildeten zweiten Eingangswelle (12) befindliche 
Zahnrad (20) das Zahnrad fiir den 4. Gang ist. 

Automatisiertes Zahnradgetriebe nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB 

das zur Drehmomentenubertragung auf die Nebenwelle (18) mit dem auf der 
Nebenwelle (18) befindlichen Zahnrad (19) in Wirkverbindung bringbare, auf 
der als Hohlwelle ausgebildeten zweiten Eingangswelle (12) befindliche 
Zahnrad (20) das Zahnrad fiir den 6. Gang ist. 

Automatisiertes Zahnradgetriebe nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB 

das mit dem auBeren Zentralrad (22) des auf der Nebenwelle (18) 
angeordneten Planetenradsatzes (21) zur Drehmomentenubertragung auf die 
Abtriebswelle (13) in Wirkverbindung bringbare. auf der als Vollwelle 
ausgebildeten ersten Eingangswelle (11) befindliche Zahnrad (23) das 
Zahnrad fur den 3. Gang ist. 

Automatisiertes Zahnradgetriebe nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB 
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das mit dem au&eren Zentralrad (22) des auf der Nebenweile (18) 
angeordneten Planetenradsatzes (21) zur Drehmomentenubertragung auf die 
Abtriebswelle (13) in Wirkverbindung bringbare, auf der als Vollwelle 
ausgebildeten ersten Eingangswelle (11) befindliche Zahnrad (23) das 
5 Zaiinrad fur den 5. Gang ist. 

7. ' Autonnatisiertes Zalifiradgetriebe nach Anpruch 5 Oder 6, 
dadurch gekennzeichnet, da& 

das mit dem au&eren Zentralrad (22) des auf der Nebenweile (18) 
10 angeordneten Planetenradsatzes (21) zur Drehmomentenubertragung auf die 

Abtriebswelle (13) in Wirkverbindung bringbare, auf der als Vollwelle 
ausgebildeten ersten Eingangswelle (11) befindliche Zahnrad (23) als Losrad 
ausgebildet ist. 



15 8. Automatisiertes Zahnradgetriebe nach Anspruch 3 Oder 4, 
dadurch gekennzeichnet, dafi 

das zur Drehmomentenubertragung auf die Nebenweile (18) mit dem auf der 
Nebenweile (18) befindlichen Zahnrad (19) in Wirkverbindung bringbare, auf 
der als Hohlwelle ausgebildeten zweiten Eingangswelle (12) befindliche 
20 Zahnrad (20) als Festrad ausgebildet ist. 



9. Automatisiertes Zahnradgetriebe nach einem der Anspruche 5 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, dafl 

das mit dem aulieren Zentralrad (22) des auf der Nebenweile (18) 
25 angeordneten Planetenradsatzes (21) zur Drehmomentenubertragung auf die 

Abtriebswelle (13) in Wirkverbindung bringbare, auf der als Vollwelle 
ausgebildeten ersten Eingangswelle (11) befindliche Zahnrad (23) als Festrad 
ausgebildet ist. 
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10. AulomatlsiertesZahnradgetriebenachelnemderAnsprtichelblsg 
dadurch gekennzeichnet da6 

die Schaltung des RQckwSrtsganges uber den Steg (24) des 
Ve*.*,„g ^eses Stages (24, des Planetanradsabes (21, .i, de. GehauL 

1 1 . AutomatisiGrtes Zahnradgetriebe nach Anspruch 1 0. 
dadurch gekennzeichnet. daB 

die formschlussige Verbindung des Steges (24) des Planetenradsatzes (21) 
mit dem Gehause (25) synchronisiert erfolgt. 

12. Automatisiertes Zahnradgetriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 11 
dadurch gekennzeichnet. daG 

ffir die erste und fiinfte. dte dri«e und sechste so^e «ir die vierte und ™ei.e 
Ga^su.fe ,eweib eine ge™,nsan„e Schtebemufle (26, vorgesehen Ist 
- welchediegenanntenGSngevrahlweiseschaitet. 

13. Automatisiertes Zahnradgetriebe naeh eInem der Anspriiche 1 bis 12 
dadurch ge iie n nzeich n et, daB 

das auiSere Zen^airad (22, des au, der Nebenweiie (18, angeo,„ne.en 
Planelenradsabes(21,beldseitigve,zahntausgebiidetist. 
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ZUSAMMENFASSUNG 
Automatisiertes Zahnradgetriebe 

5 

Die Erfindung bezieht sich auf ein automatisiertes Zahnradgetriebe 10, insbesondere 
Doppelkupplungsg&triebe fur ein Fahrzeug, insbesondere fur ein' Kraftfahrzeug, mit 
zwei im wesentlichen konzentrisch zueinander angeordneten Eingangswellen 11,12 
und einer Abtriebswelle 13, wobei die erste Eingangswelle 11 als Vollwelle und die 

10 zweite Eingangswelle 12 als Hohlwelle ausgebildet ist und die erste Eingangswelle 
11 bereichsweise innerhalb der zweiten Eingangswelle 12 angeordnet ist, wobei die 
erste 1 1 und die zweite Eingangswelle 12 jeweils uber eine erste 14 und eine zweite 
Kupplung 15 mit einer Antriebswelle verbindbar sind und die erste Eingangswelle 11 
zumindest uber ein erstes Zahnradpaar 16 mit der Abtriebswelle 13 und die zweite 

15 Eingangswelle 12 zumindest uber ein zweites Zahnradpaar 17 mit der Abtriebswelle 
13 in Wirkverbindung bringbar ist, und wobei zur Reaiisierung eines 
Ruckwartsganges eine separate Nebenwelle 18 vorgesehen ist. Es ist dabei 
erfindungsgemafi vorgesehen, daS zur Drehmomentenubertragung auf , die 
Nebenwelle 18 ein auf dieser zur Reaiisierung eines Ruckwartsganges 

20 vorgesehenen separaten Nebenwelle 18 befindliches Zahnrad 19 mit einem auf der 
als Hohlwelle ausgebildeten zweiten Eingangswelle 12 befindlichen Zahnrad 20 in 
Wirkverbindung bringbar ist, da(X zur Drehrichtungsumkehr fur den Riickwartsgang 
auf der Nebenwelle 18 ein Planetenradsatz 21 angeordnet ist, da& das aul^ere 
Zentralrad 22 des auf der Nebenwelle 18 angeordneten Planetenradsatzes 21 zur 

25 Drehmomentenubertragung auf die Abtriebswelle 13 mit einem auf der als Vollwelle 
ausgebildeten ersten Eingangswelle 11 befindlichen Zahnrad 23 in Wirkverbindung 
bringbar ist, und daK die Schaltung des Ruckwartsganges uber den Steg 24 des 
Planetenradsatzes 21 auf der Nebenwelle 18 erfolgt. 

30 Zur Veroffentlichung: ( Fig. 1 ) 
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